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HOLLANDS BEDEUTUNG FÜR 
DIE DEUTSCHE DAMPFSCHIPFAHRT 
IN DER ERSTEN HÄLFTE 
DES 19. JAHRHUNDERTS 
VON LARS U. SCHOLL 
Der Import technischen Wissens aus dem westeuropäischen Ausland hat der Industrialisierung 
Deutschlands wesentliche Impulse verliehen. Aufgrund einiger neuererUntersuchungen sind 
wir etwas besser über die Wege informiert, auf denen technisches "know-how" nach Deutsch­
land kam. 1 Diesen Arbeiten, in denen eine Fülle von Fakten ausgebreitet werden, fehlt jedoch 
noch eine völlig befriedigende theoretische Konzeption, so daß man sie als sehr verdienstvolle 
Vorstudien für eine noch zu leistende systematische Behandlung des gesamten Komplexes anse­
hen muß. Noch weniger scheint es bisher gelungen zu sein, die Auswirkungen der durch Nach­
ahmung, Lizenzerwerb oder Industriespionage erworbenen Kenntnisse auf den Aufbau neuer 
Industrien oder Produktionszweige konkret und umfassend nachzuweisen. Lediglich die leider 
noch nicht gedruckte Bochumer Habilitationsschrift von Troitzsch kann für sich in Anspruch 
nehmen, am Beispiel der Einführung des Bessemerverfahrens ausführlich dargestellt zu haben, 
wie sich dieser Transfer von England nach Deutschland im einzelnen vollzogen hat. 2 
Verständlicherweise hat sich das Interesse der wirtschafts- und technikgeschichtlichen For­
schung hauptsächlich auf l:.ngland als dem "workshop of the world" konzentriert. Daneben ist 
die Bedeutung Frankreichs als Kapitalgeber, aber auch als Vermittler technischen Wissens, in 
einer umfangreichen Studie untersucht worden, in der der Autor allerdings die entscheidende 
Frage, was die deutschen Unternehmer, Ingenieure, Meister und Arbeiter nun tatsächlich von 
den Franzosen gelernt haben, offen läßt. 3 
Besser informiert sind wir über den belgischen Beitrag beim Aufbau einer eisenschaffenden 
Industrie im Ruhrgebiet.4 Markante Persönlichkeiten der deutschen Eisenindustrie des 19. 
Jahrhunderts- die Industriellen und Ingenieure Reiner Daelen ( 1813-1887), Franz Büttgenbach 
( 1832-1900) oder Jean Louis Piedboeuf ( 1838-1891 ), um nur einige Namen zu nennen - stam­
men aus dem deutsch-belgischen Grenzraum. Aber auch weniger bekannte Ingenieure wie 
Abraham l:.ugene Franquinet und J ean Lebacqz, die in den 1860er Jahren bei der Hüttenge­
werkschaft und Handlung Jacobi, Haniel & Huyssen in (überhausen-)Sterkrade arbeiteten", 
oder die Lütticher Wallonen, die rund 100 Jahre früher den ersten Hochofen auf der St. Anto­
ny-Hütte errichteten - dem Stammwerk des heutigen Gutehoffnungshütte Aktienvereins 
Nürnberg/überhausen -, unterstreichen den belgischen Einfluß.6 
ach der Unabhängigkeit der südlichen Provinzen der Niederlande vollzog sich in dem selb­
ständigen Königreich Belgien ein rascher industrieller Aufschwung, der von der Regierung mit 
finanziellen Mitteln tatkräftig unterstützt wurde. Die herausragende Leistung war der Bau eines 
nationalen I:.isenbahnnetzes, das nach Plänen von George Stephenson ( 1781-1848) zwischen 
1834 und 1843 entstand und die wichtigsten Industriezentren miteinander verband. 7 
Dagegen hatten sich die nördlichen Provinzen (Holland) nach dem Ausscheiden aus dem 
Kreis der europäischen Großmächte gegen l:.nde des 18. Jahrhunderts zu einem Finanz- und 
Rentierstaat entwickelt, der von seinem in früheren Zeiten erworbenen Reichtum lebte. Man in-
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vestierte Kapital im Ausland, ohne die Schuldnerländer zu Importen aus Holland anzuregen, 
um dadurch die heimische Industrie zu fördern. Die verschiedentlich geäußerte Ansicht, daß 
der Kapitalexport die Industrialisierung in Holland verzögert habe8, wird neuerdings von Klein 
und Mokyr bezweifelt.� 
Angesichts der einhelligen Meinung sowohl in älteren als auch in den neucstcn Untersuchun­
gen zur holländischen Wirtschaftsgeschichte, daß - cum grano salis - von einer Industrialisie­
rung Hollands vor 1860 nicht gesprochen werden kann 10, vermag es nicht zu verwundern, daß 
in der hiesigen Industrialisierungsforschung der Einfluß der nördlichen Provinzen der Nieder­
lande auf die industrielle Entwicklung in Deutschland so gut wie nicht zur Kenntnis genommen 
worden ist. 11 Der vorliegende Beitrag will zeigen, daß die entstehende Schiffbauindustrie in 
Ruhrort, Regensburg, Hannover, Magdeburg oder Rostock entscheidende Impulse aus Hol­
land erhalten hat. Dabei beschränken wir uns nicht allein auf die Frage des Transfers technischer 
Kenntnisse von England über Rotterdam und Gerhard Mo ritz Roentgen ( 1795-1852) zu den 
jungen deutschen Werften, sondern werden gleichzeitig einige der Unternehmerischen und so­
zialen Konsequenzen darlegen, die sich vor allem für die Dampfschiffahn auf dem Rhein erga­
ben. 
Die alten holländischen Gewerbe- neben Schiffbau, Segeltuchherstellung und Nahrungsmittel­
verpackung gehörten Papier-, Glas- und Porzellanherstellung, Zuckerraffinerien, Brand wein­
brennereien und Brauereien sowie Tabakverarbeitung und Luxustextilien dazu- waren vorwie­
gend auf die Schiffahn und den Handel mit Übersee ausgerichtet. Durch die Napoleonischen 
Kriege und die Kontinentalsperre kamen sie jedoch praktisch zum Erliegen. Die Folge davon 
war, daß trotz spürbarer Abnahme der städtischen Bevölkerung ein Teil der verbleibenden Be­
wohner von der Fürsorge leben mußte. 
In der nachnapoleonischen Zeit setzte eine recht bescheidene Erholung ein, die jedoch die Pa­
pierindustrie z. B. vor dem gänzlichen Untergang nicht mehr zu bewahren vermochte. Den 
Holländern gelang es nicht, Anschluß an die ausländische Konkurrenz zu gewinnen, die zwi­
schen 1815 und 185 0  eine Reihe neuer Techniken in der Papierherstellung entwickeln und ver­
werten konnte. 12 Wegen geringer Bodenschätze konnte Holland auch nicht nachhaltig von dem 
Boom in der Schwerindustrie profitieren, der in Belgien und Deutschland einsetzte. Die größte 
Maschinenfabrik Hollands beschäftigte im Jahre 1830 knapp 100 Arbeiter. 13 
Die beiden einzigen modernen Industriebetriebe, die in den 1820er Jahren in Holland ge­
gründet wurden, waren die Maschinenwerkstätten in Rotterdam und Amsterdam. Der Maschi­
nenbau in den nördlichen Provinzen war jedoch nach Größe und Umfang in keiner Weise mit 
dem belgischen zu vergleichen, der nach der Gründung der berühmten Maschinenfabri� in Se­
raing bei Lüttich durch den englischen Ingenieur und Unternehmer J ohn Cockerill (1790-1840) 
einen raschen Aufschwung nahm. 14 So wie Belgien von den technischen und Unternehmerischen 
Fähigkeiten einer englischen Ingenieursfamilie profitierte, zog Holland großen Nutzen aus der 
technischen Begabung des jungen Marineingenieurs Gerhard Moritz Roentgen, der aus 
Deutschland stammte. 
Abb. I Gerhard Moritz Roentgen (1795-1852) 
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Roentgen wurde am 7. Mai 1795 als Sohn des kinderreichen Pfarrers Ludwig Roentgen und 
seiner Ehefrau Sophia Margaretha, die aus der berühmten Künstlerfamilie der Tischbein stamm­
te, in Esens in Ostfriesland geboren.'' Da er Seeoffizier werden wollte, schickte ihn sein Vater 
im Jahre 1808, als Napoleon Ostfriesland dem Königreich Holland zugeschlagen hatte, auf die 
Kriegsschule in Enkhuizen. Dort zeichnete sich der Dreizehnjähige durch seine Tüchtigkeit 
derart aus, daß die holländische Regierung die Kosten der Ausbildung übernahm. 1810 trat 
Roentgen nach der Einverleibung Hollands in das französische Reich als Seeaspirant 2. Klasse in 
die französische Marine ein. Nach seiner Flucht aus der Haft in Toulon nahm ihn die holländi­
sche Marine im Sommer 1814 als Seekadett I. Klasse wieder auf. Bereits im gleichen Jahr wurde 
er zum Leutnant zur See 2. Klasse befördert. 
1815 meldete er sich frei willig zu einer Fahrt als Begleitoffizier nach Ostindien. Da ein Schiff 
des Konvois, die Braband, bereits im Kanal zu viel Wasser aufgenommen hatte, mußte Ports­
mouth angelaufen werden, während die anderen Schiffe die Fahrt fortsetzten. Zufällig nach 
l:.ngland verschlagen, nutzte Roentgen, der zur zurückgebliebenen Wachmannschaft gehörte, 
die Gelegenheit, um sich während der Reparaturarbeiten auf der Werft umzusehen. Als der Mi­
nister der Marine 1816 die Überprüfung der Reparaturen anordnete, schlug der Kapitän der 
Braband den jungen Roentgen vor, der viel Eifer gezeigt habe, die hier verwendeten Werkzeuge 
kennenzulernen. '6 Sein Bericht über die Art und Weise, wie man in England zu reparierende 
Schiffe eindockte, fand Anerkennung bei seinen Vorgesetzten und hatte die Ernennung zum 
Adjutanten des Kommandanten der Marine in Rotterdam zur Folge. 
Da man in Holland deutlich erkannt hatte, daß der Anschluß an die führende Schiffbaunation 
verloren gegangen war, fragte das Marineministerium in London bei der Admiralität an, ob man 
einige Schiffbaukundige zur Ausbildung nach England schicken dürfe. Die Engländer geneh­
migten nicht nur dieses Gesuch, sondern sicherten den Holländern auch den Zugang zu allen 
Werften zu. Daraufhin wurden Roentgen und zwei andere Ingenieure zum Studium des engli­
schen Schiffbaus abkommandiert. Die offizielleUnterstützung durch die Admiralität, die den 
Holländern Zutritt zu den Werften in Woolwich, Pembroke, Plymouth und Portsmouth ver­
schaffte, stieß auf öffentliche Kritik. Das war zu erwarten, da es einen Bruch mit der bisherigen 
Politik bedeutete, nach der die Regierung die Bemühungen um die Sicherung der Fabrik- und 
Produktionsgeheimnisse durch gesetzliche Regelungen unterstützt hatte. Zwar begann man 
nach 1815 mit den ersten Überlegungen, ob es weiterhin zweckmäßig sei, die Ausfuhrverbote 
für Maschinen und Werkzeuge sowie das Emigrationsverbot für Facharbeiter aufrecht zu hal­
ten.'7 Jedoch war die Diskussion 1818 keineswegs positiv entschieden worden, so daß der 
Schritt der Admiralität außergewöhnlich war. 
Roentgens zwei Begleiter wurden daraufhin im März 1819 zurückgerufen, nachdem sie noch 
die Werften in Chatham und Sheerness besichtigt hatten. Roentgen verblieb jedoch bis zum Ok­
tober 1820 in England und kopierte - von der Öffentlichkeit kaum bemerkt- alle Modelle und 
Zeichnungen, die ihm zugänglich gemacht wurden. Sein Bericht über die gemachten Erfahrun­
gen brachte ihm weitere Anerkennung ein und verhalf ihm gleichzeitig zu einem neuen Auftrag, 
der sein weiteres Leben entscheidend beeinflussen sollte. 
In den Jahren 1816 und 1817 hatte das Zeitalter der Dampfschiffahn auf den Flüssen des eu­
ropäischen Kontinents begonnen. 1816 hatte der schottische Kapitän William Wager mit dem 
Dampfschiff The Defiance den Rhein bis Köln befahren18, während James Watt jun. 
( 176'J-1843) im folgenden Jahr mit der Caledonia bis nach Coblenz gelangt war.'" Das Dampf­
schiff The Lady of the Lake befuhr im Jahre 1816 die Eibe zwischen Harnburg und Cuxhaven, 
und in Berlin lief am 14. September 1816 die von J. B. Humphreys erbaute Prinzessin Charlotte 
von Preußen vom Stapel. 20 Die Weser machte am 6. Mai 1817 ihre Jungfernfahrt von Vegesack 
nach Bremen.21 Ahnliehe Versuche auf der Seine wurden auch schnell bekannt. 
Diese verschiedenenUnternehmungen weckten auch in den Niederlanden ein Interesse an der 
Dampfschiffahrt. Im Jahre 1821 versuchte John Cockerill mit einer eigenen Schiffskonstruktion 
Rotterdam und Amsterdam zu erreichen. Dieser Versuch schlug zwar fehl, hinderte aber drei 
Unternehmer in Antwerpen nicht daran, ein Privileg für die Dampfschiffahn auf dem Rhein zu 
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Abb. 2 Roentgens erste Schiffskonstruktion, die Dampffähre auf dem Moerdijk (nach Zs. des VDI 36, 1 892) 
beantragen. Zur gleichen Zeit beabsichtigte man im Norden der Niederlande den Fährverkehr 
auf dem Moerdijk mit Hilfe eines Dampfbootes zu betreiben. Es lag nahe, Roentgen mit dem 
Plan und dem Bau einer Fähre zu beauftragen, da er in England bereits den Bau von Dampfschif­
fen kennengelernt hatte. Daraufhin fuhr Roentgen im Juli 1821 erneut nach England, wo er den 
Bau der S. S. Wilhelmina nach seinen Plänen überwachte. Das Fährboot, das 32 000 Gulden ko­
stete, wurde mit einer 16 PS-Maschine von Boulton, Watt & Co. ausgerüstet, wofür allein 
20 825 Gulden aufgebracht werden mußten. 22 
Während seines Aufenthalts in England erreichte ihn ein weiterer Auftrag der holländischen 
Regierung. Um die darniederliegende Eisenindustrie wieder anzukurbeln, hatte der Minister für 
Unterricht und Gewerbe, Falck, den Unternehmer d'Artigues um einen Lagebericht gebeten. 
In seiner Denkschrift vom 16. April 1821 schlug d' Artigues vor, Puddelöfen und Walzwerke aus 
England zu importieren und eine Schule zu gründen, an der die Eisenbereitung gelehrt werden 
sollte. Zuvor aber sei es nötig, sich in England nach den neuesten Methoden zu erkundigen, die 
dann umgehend in den Niederlanden angewendet werden sollten. 
Mit einem dahingehenden Auftrag verließ Roentgen im August 1821 London in Richtung 
Birmingham. Von dort setzte er seine Reise über Liverpool und Glasgow nach Wales und 
Cornwall fort, ehe er Ende des Jahres über Portsmouth nach Rotterdam zurückkehrte. Fehlen­
des Fachvokabular verzögerte die Fertigstellung seines Berichts bis zum August 1822. Gleich 
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nach der Abgabe seiner Denkschrift besuchte er die Eisenwerke in den südlichen Provinzen der 
Niederlande. Das Fazit seiner im Januar 1823 vorgelegten Beurteilung war, daß die belgisehe 
Eisenindustrie hoffnungslos veraltet sei. Die Hochöfen seien altmodisch und klein; die Ver­
wendung von Koks sei bisher noch gar nicht in Erwägung gezogen. Der Hauptfehler sei jedoch, 
daß der wertvolle Toneisenstein - in reichlichem Maße vorhanden - als wertlos angesehen und 
weggeworfen werde. Er schlug vor, John Cockerill mit dem Bau eines staatlich mitfinanzierten 
Musterbetriebes zu beauftragen, auf dem andere Fabrikanten die neuesten Methoden der Eisen­
gewinnung und -Verarbeitung kennenlernen sollten. Von den vorgeschlagenen Verbesserungen 
profitierte jedoch erst das neugeschaffene belgisehe Königreich. Roentgens detaillierte Berichte 
über die englische und belgisehe Eisenindustrie gehören zu den wichtigsten technischen Doku­
menten der 1820er Jahre. 23 
Von ähnlich weitreichender Bedeutung für den Schiffbau Hollands war Roentgens einge­
reichte Preisschrift ,, Verhandeling over de Stoombooten", in der er zu dem Schluß kam, daß die 
Einführung der Dampfschiffahn für Holland mit seinen vielen Wasserwegen von großem Nut­
zen sein müsse.24 Noch am Tage der Auszeichnung mit einer goldenen Medaille durch die Pro­
vinzial-Gesellschaft für Künste und Wissenschaften in Utrecht befahl der holländische König, 
Roentgen nach England zu senden, um dort die neuesten Anwendungen der Dampfkraft zu stu­
dieren und seine Ansichten über eine mögliche Verwendung der Dampfkraft auf Kriegsschiffen 
in einer Denkschrift niederzulegen. 
Im April 1824 reichte Roentgen, mittlerweile zum Berater für Gewerbefragen beim Ministe­
rium der öffentlichen Arbeiten und des Gewerbes befördert, einen schriftlichen Bericht ein, den 
eine Kommission aus Offizieren und Ingenieuren begutachten sollte. Roentgens Vorschläge 
stießen auf Unverständnis, empfahl er doch, Schiffe ganz aus Eisen zu bauen. Da sich die ganze 
Dampfschiffahn noch in den Anfängen befand und in England als Geheimnis behandelt wurde, 
brachte man Roentgens weitreichenden Ideen kein Vertrauen entgegen. Er hatte gefordert, daß 
I) die Maschinen dampfdicht und stärker und daher sparsamer arbeitend konstruiert werden 
müßten, 
2) das Rad zur Fortbewegung der Schiffe ein unvollkommener Mechanismus sei, das durch ein 
anderes, besseres "Werkzeug" ersetzt werden müsse, 
3) die Schiffe länger und schmaler sein müßten, um schneller fahren zu können. Dies sei nur 
durch die Verwendung stärkeren Materials, also durch den Ersatz des Holzes durch Eisen, 
zu erreichen; 
4) eine Panzerung unter und über der Wasseroberfläche erforderlich sei, 
5) vor dem Vordersteven ein vorstehender eiserner Rammsporn anzubringen sei, und 
6) statt vieler kleinerer Geschütze nur ein bis zwei von größter Feuerkraft benötigt würden.2" 
Zwar waren in England bereits eiserne Dampfschiffe gebaut worden - die Aaron Manby er­
reichte am I 0. Juni 1822 Paris-, jedoch zeigte sich die englische Admiralität noch 1836 an einem 
Vorschlag von William Fairbairn ( 1789-1874 ), ein eisernes Kriegsschiff zu bauen, nicht interes­
siert. Erst im Jahre 1845 lief die Trident als erstes eisernes Dampfschiff der englischen Marine 
vom Stapel. 26 Die Birkenhead war die erste eiserne Raddampferfregatte, die für die Admiralität 
1846 zu Wasser gelassen wurde. 
Wie in England so verhielt sich auch die Marine in Holland der Einführung des neuen Werk­
stoffes Eisen gegenüber sehr zurückhaltend. Allein der König setzte sich über die Bedenken sei­
ner Offiziere hinweg und befahl denUmbau der hölzernen Fregatte Ri;n nach Roentgens Vor­
schlägen. Dazu kam es jedoch nicht mehr, weil Roentgen auf eigenen Wunsch hin am I. Januar 
1824 aus der königlichen Marine ausgeschieden war. 
li 
Im Jahre 1822 war in Rotterdam die Reederei V an Vollhoven, Dutilh & Comp. gegründet wor­
den, die im folgenden Jahr in die Aktiengesellschaft" N ederlandsche Stoomboot Maatschappij" 
(NSBM) umgewandelt wurde. 27 Eifrigster Förderer dieses Unternehmens, an dem sich der Kö-
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nig mit großem Kapitaleinsatz beteiligte, war Roentgen, der klar die Vorteile sah, die die 
Dampfschiffahn für den holländischen Handel und Verkehr haben würde. Als die Gesellschaft, 
an der sich u. a. John Cockerill aus Seraing beteiligte, ihren Betrieb mit der Linie Rotterdam-­
Antwerpen aufnahm, entschied sich Roentgen zum Ausscheiden aus der Marine und übernahm 
den Posten eines technischen Direktors. Sowohl die Skepsis der Marine gegenüber den neuen 
Entwicklungen im Schiffbau als auch die bessere Besoldung führten zu diesem Entschluß. · 
Mit ihrem DampferDe Nederlander ,  der unter Roentgens Aufsicht von der Werft J. Hoo­
gendijk in Kapelle/Issel gebaut und mit zwei Niederdruckmaschinen von Henry Maudslay 
( 1771- 1831) ausgerüstet wurde, hatte die Reederei bereits im Juni 1823 eine regelmäßige Ver­
bindung zwischen Rotterdam und Antwerpen eingerichtet und beabsichtigte, den Verkehr der 
Lastkähne auf den niederländischen Rheinarmen bis zum Beginn des Leinpfades durch 
Schleppdampfer zu beschleunigen. 28 Der Erfolg dieser ersten regelmäßigen Dampfschiffahn 
auf dem Rhein veranlaßte die Reeder bald darauf, auch eine Linie nach Nijmegen einzurichten. 
Etwa zur gleichen Zeit- um die Mitte des Jahres 1822- begann man auch in Köln, sich ernst­
lich mit der Dampfschiffahn auf dem Rhein zu beschäftigen. Auf Betreiben von Heinrich Mer­
kens ( 1778-1854) und Bernhard Boisseree faßte die Handelskammer nur das Projekt einer 
Schlepp schiffahn auf dem Niederrhein ins Auge, um der Beurtschiffahrt mit neuen Fracht­
dampfern nicht die Existenzgrundlage zu entziehen. Während man dem Personenverkehr nur 
geringere Bedeutung beimaß, versprach man sich eine Befreiung von der Konkurrenz der 
Landwege über Le Havre und Bremen. 29 Diese Ziele hoffte man unter Beteiligung an der Gesell­
schaft London-Rotterdam zu erreichen, die eine Fortsetzung ihrer Seefahrt bis Köln mit einer 
Fahrzeit von drei Tagen in Aussicht gestellt hatte. Die Interessen Kölns an der Dampfschiffahn 
waren also von Anfang an auf die Anknüpfung an die Seeschiffahn ausgerichtet. 
Man holte von dem englischen Ingenieur David Napier ( 1790-1869) und Friedrich Harkort 
( 1793-1887) Gutachten ein. 30 Der Letztgenannte empfahl eineUntersuchung des Fahrwassers 
und des Stromgefälles, da die Untersuchungen von Carl Friedrich Wiebeking ( 1762-1842) nur 
unzureichend Aufschluß darüber gaben. 31 Harkort erbot sich, die Kosten der Untersuchung 
durch seinen Ingenieur Treviranus zu tragen, wenn man ihm den Bau des Dampfschiffes über­
lassen würde. Gleichzeitig fragte man bei den Handelskammern in Antwerpen und Rotterdam 
an, ob dort ein Interesse an einem Dampfschleppdienst für Rangschiffe bestehe. Aus Rotterdam 
erhielt man keine Antwort, während die Antwerpener Handelskammer auf einen bereits be­
gonnenen Versuch verwies, ohne auf die Kölner Vorschläge einzugehen. Damit erlahmte die 
Kölner Initiative, zu mal Harkort mit seinen Bauplänen nicht weiterkam, und man begnügte sich 
damit, die Entwicklung in Antwerpen zu verfolgen. 
Im Jahre 1821 hatte John Cockerill mit einer eigenen Schiffskonstruktion versucht, Rotter­
dam und Amsterdam zu erreichen. Dieses Unternehmen schlug zwar fehl, hinderte aber die drei 
Firmen Biart, Brequigny und Oreille in Antwerpen nicht, ein Privileg für die Dampfschiffahn 
auf dem Rhein zu beantragen. Sie ließen ein Schiff mit dem Namen Hoffnung von A ntwerpen 
bauen, das, mit einer 40 PS-Maschine ausgestattet, am 20. August 1823 eine Probefahrt unter­
nahm, um anschließend zum regelmäßigen Personen- und Güterverkehr zwischen Antwerpen 
und Köln eingesetzt zu werden. Die Maschine versagte jedoch völlig; und auch ein Umbau im 
Jahre 1824 brachte wenig befriedigende Ergebnisse. 32 
Das Thema Dampfschiffahn hatte auf Kölner Seite rund 14 Monate geruht, als man aus Ant­
werpen von der Gründung einer Aktiengesellschaft für die Dampfschiffahn in Rotterdam er­
fuhr. 33 Da man in Köln keinen Mut zum Unternehmerischen Risiko besaß und die Gründung ei­
ner eigenen Dampfschiffahrtsgesellschaft sowohl wegen der Kosten als auch wegen des man­
gelnden Vertrauens in die Durchführbarkeit scheute, versuchte man sich mit der Antwerpener 
Kammer zu beraten, die jedoch nicht darauf einging. Inzwischen ergriff die NSBM die Initiative 
und bot den Kölnern 50 Zusatzaktien an, die am Gewinn beteiligt sein sollten, sobald die neue 
Linie nach Nijmegen und Arnheim eröffnet würde. Man ging davon aus, daß der Kölner Handel 
trotz der erforderlichen Umladung an der Grenze von der Fahrplanerweiterung profitieren 
würde. Doch in Köln zögerte man. 
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Es bestanden nämlich große Bedenken gegen die Form der Aktiengesellschaft. Heinrich Mer­
kens befürchtete, daß die Gründer, die als Dirigenten im Aufsichtsrat fast absolute Machtbe­
fugnis hatten, sich mehr dem Interesse ihrer eigenen Holz-, Eisen- und Maschinenfabriken ver­
pflichtet fühlen würden als der Aktiengesel lschaft. 34 Dennoch beschlossen die HK und die 
Rheinische Assekuranzgesellschaft unter dem Einfluß von Bernhard Boissen'e am 17. April 
1824 die Zeichnung der Aktien und übertrugen die gesamte Vertretungsbefugnis der HK. Zum 
ersten Mal beteiligte man sich an einem großen Unternehmen in den Formen einer Aktiengesell­
schaft. Standen die Kölner dieser Beteiligung mehr als ängstlich gegenüber, so inszenierten die 
Holländer eine von Optimismus zeugende Generalversammlung in Den Haag. 
Auf der Fahrt nach Den Haag wurde den Kölner Abgesandten die Beteiligung an der NSBM 
durch eine geschickte Regie schmackhaft gemacht. Zunächst zeigte man ihnen einen im Bau be­
findlichen Schleppdampfer, den Cockerill und Roentgen konstruierten, und den die NSBM 
bauen ließ, um den Kölner Wünschen nach einer Schleppschiffahn entgegenzukommen. Mit 
viel Oberzeugungskraft warb Roentgen für das Unternehmen, wobei niemand darauf achtete, 
daß er vorsichtig von dem reinen Schleppverkehr abrückte, an dem lediglich die Kölner interes­
siert waren. Den Weg von Antwerpen nach Rotterdam legte man an Bord eines Dampfschiffes 
der NSBM zurück. Die Generalversammlung fand auf der De Zeeuw statt. Während der Ver­
handlungen wurde das Schiff zwischen den Seglern hin und her manövriert, um den Kölnern die 
Beweglichkeit und Schnelligkeit zu demonstrieren. Als die Versammlung schließlich Bernhard 
Boisserees Vorschlag aufgriff und eine Probefahrt im Oktober in Köln ankündigte, hatte man 
die Kölner derartig beeindruckt, daß sie gleich an Ort und Stelle Einladungen zu einem großen 
Bankett aussprachen, an dem alle Spitzen der Behörden teilnehmen sollten. Nach Köln zurück­
gekehrt, berichteten die Delegierten voll Begeisterung von ihrer " unbegreiflich schönen 
Fahrt". 3' 
Ende Oktober 1824 trafen Roentgen, Cockerill und die übrigen Direktionsmitglieder auf der 
De Zeeuw in K öln ein36, wo sie einen Kahn mit 2000 Zentnern durch stärkste Strömung 
schleppten. Gegen den reißenden Strom manövrierte Roentgen das Schiff bis Bacharach, wäh­
rend Cockerill Proben mit den Kohlensorten vornahm. Die Saarkohle erwies sich als unbrauch­
bar; die Ruhrkohle wurde als geeignet angesehen ,  wenn sie auch ein Sechstel weniger Heizkraft 
besaß als die Lüttich er Kohle. Angesichts der Gesamtkosten von 60 000 Gulden, einer Besat­
zung von 23 Personen und einem Verbrauch von 45 0 Pfund Lütticher Kohlen zur Erzeugung 
von 45 PS fiel das technische Gutachten des Ingenieurs Christian Wenzel von der Zentralkom­
mission für die Rheinschiffahn in Mainz negativ aus.37 Doch die HK ließ sich davon nicht be­
eindrucken, obwohl das Ergebnis gegen die Wirtschaftlichkeit der Schleppfahrten sprach. Man 
zog daraus den Schluß, daß der Staat die Schleppschiffahn in bezug auf die Abgaben begünsti­
gen müsse. E intretende Verluste würden durch neue, an den Rhein gezogene Transportmengen 
ausgeglichen. 
Obwohl sich in weiteren Versuchen zeigte, daß die Beurtschiffer kein Interesse an einem 
schnelleren Transport hatten , betrachtete die HK dennoch die Anwendung der Dampfschiff­
fahrt als eine "Vervollkommnung der Rangfahrt". 38 Als jedoch im Mai 1825 die niederländi­
schen Beunschiffer ihre Verträge mit der NSBM kündigten, setzte sie ihren eigens auf Kölner 
Drängen als Schlepper gebauten Dampfer H ercules39 nur noch zur Frachtfahrt ein und gab die 
Schleppschiffahn auf. Sie war damit zunächst gescheitert, und Roentgen, der den Kölnern hatte 
entgegenkommen wollen, mußte sich den geschäftlichen Argumenten Vollenhovens beugen. In  
Köln mußte man erkennen , daß sich die Dampfschiffahn nicht in das starre Gildenrecht inte­
grieren ließ. Andere Wege zu suchen war jetzt unumgänglich. 
Im Februar, März, J un i  und J uli 1825 hatte bereits das Dampfschiffjames Watt mehrfach mit 
Frachtladungen in Köln angelegt. Im J ul i  eröffnete die NSBM mit der Stad Nijmegen die Linie 
Rotterdam-Antwerpen-Köln, da der direkte Gütertransport per Dampfschiff von Rotterdam 
nach Köln nicht gestattet war. Die HK war also aufgefordert, neue Überlegungen anzustellen, 
um die dauernde Zulassung der Dampfschiffahn auf dem Rhein zu sichern. Im Januar 1825 trug 
Bernhard Boisseree zum ersten Mal einige Gedanken vor, die zur Bildung einer deutschen Ge-
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sellschaft und zur Aufteilung des Rheins in einzelne Interessengebiete führten. Er schlug vor, 
die Beförderung der Passagiere und kleinerer Gütermengen sowie das Schleppen beladener 
Fahrzeuge zwischen Holland und Köln der NSBM allein zu überlassen. Für die Fahrt zwischen 
Köln und Mainz sollte eine eigene Aktiengesellschaft unter Beteiligung der NSBM und der 
Mainzer Handelsleute gegründet werden, der das Monopol auf dem Mittelrhein zustehen soll­
te.4o 
Die Kommission der HK, die diese Pläne diskutierte, zog u. a. auch Roentgen zu den Bera­
tungen hinzu, dessen sachkundigen Rat man dringend benötigte, um den Plan zur Vorlage im 
Plenum vorbereiten zu können. Zwar wurde die Beteiligung Roentgens, bevor die HK infor­
miert worden war, heftig kritisiert, doch hielt man den engen Anschluß der zu gründenden Ge­
sellschaft an die NSBM für gut. Am 14. Juli 1825 beschloß man, daß die Gründung der Preu­
ßisch-Rheinischen Dampfschiffahmgesellschaft (PRDG) von der HK in Köln in Angriff ge­
nommen werden sollte. Elf  Monate später, am I I. Juni 1826, erfolgte die königlich-preußische 
Genehmigung. Voll Optimismus bat man Roentgen, der im September eigens mit dem gerade 
fertiggestellten DampferDe Rijn nach Köln kommen mußte, den am Rhein weilenden König 
Friedrich Wilhelm I II. und seine Familie auf einer Demonstrationsfahrt den Rhein hinunter zu 
fahren. I n  5 '/4 Stunden gelangte Roentgen von Koblenz nach Köln. Nur wenige Tage später 
steuerte er erneut sein Schiff den Rhein hinauf, um in Mainz für die Dampfschiffahn zu werben. 
Während man in Köln zur Gründung der PRDG aufrief, überwog in der Mainzer HK immer 
noch die Skepsis. Man befürchtete, daß die gefährlichen Stellen zwischen St. Goar und Bingen 
auch für die Dampfschiffe nicht leichter zu durchfahren wären. Diese Ansicht schien durch die 
abgebrochene Fahrt der De Zeeuw bestätigt, die 1824 in Bacharach hatte umkehren müssen. Er­
neut brachte Roentgen die Zweifler zum Schweigen. In einer Rekordzeit von 74 Stunden und 15 
Minuten fuhr er mit der De Rijn von K öln bis Kehl und sparte 25 'i� .. der üblichen Zeit. Stromab­
wärts benötigte er für dieselbe Strecke nur 27 Stunden und 2 Minuten, wobei er die Überlegen­
heit seiner Konstruktion demonstrierte, indem er noch die Wasserdilig;em:e41 gegen den heftigen 
Nordwestwind von Koblenz nach Bonn schleppte. Damit waren die letzten Gegner des neuen 
Beförderungsmittels in den Handelskammern und der Rheinschiffahrtskommission überzeugt, 
und es regte sich kein ernsthafter Protest mehr. 
Am 3. September 1825 war es bereits zu einem Vertrag mit den Niederländern gekommen ,  die 
sich zu einer Aktienbeteiligung verpflichteten und den Kölnern den Mittelrhein überließen, 
während sie selbst das Monopol auf dem Niederrhein erhielten. Am Tage nach Roentgens er­
folgreicher Probefahrt mit dem Schiff De Rijn, am 15 . September 1825, traf die Kölner HK mit 
den Vertretern der geplanten Rhein-Main-Dampfschiffahrtsgesellschaft in Mainz ein bindendes 
Abkommen, in dem den Mainzern die Alleinfahrt auf dem Oberrhein zugestanden wurde unter 
der Bedingung, daß man dort die Vereinbarung zwischen Köln und Rotterdam respektiere. 
Durch die Kartellvereinbarung schuf man einen neuen Stapel, da die territorial begrenzten 
Dampferfahrten ein Umladen in Köln und Mainz erforderlich machten. Man hoffte, auf diese 
Weise den sich in seinem Broterwerb bedroht fühlenden Kölner Schifferstand zu gewinnen, 
dem man darüber hinaus den Erwerb von Kleinaktien zu je 200 Talern erleichtern wollte. Die­
ses Kartell funktionierte so lange reibungslos, wie es keine Konkurrenz gab, die sich nicht an 
diese Vereinbarungen zu halten brauchte. Noch war die Dampfschiffahrtsgesellschaft für den 
Nieder- und Mittelrhein mit Sitz in Düsseldorf nicht gegründet. 
Die NSBM hatte den Kölnern nicht nur bewiesen, daß eine regelmäßige Dampfschiffahn auf 
dem Rhein praktikabel war, sondern auch bei der Gründung einer K onkurrenzgesellschaft Pate 
gestanden. Den Kölner Handelsleuten war denn auch durchaus bewußt, wie tief man in der 
Schuld der Niederländer stand. Man habe, so hieß es, erst bei den Nachbarn in die Schule gehen 
müssen, um dort die nötigen Sachkenntnisse zu erwerben. Auch habe man erst einmal abwarten 
müssen, ob der Zustand des Rheinbettes und der Stand der technischen Entwicklung die 
Dampfschiffahn auf dem Rhein erlaube. Der günstige Kurs der Aktien der NSBM (25 'I� über 
Pari) gebe zu der Hoffnung Anlaß, daß sich die neu zu errichtende preußische Gesellschaft 
glücklich entwickeln werde. 42 Die vorsichtigen Kölner Kaufleute ließen also die Möglichkeiten 
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erst durch die Niederländer erforschen, ehe sie selbst Gelder investierten. Wie sehr man den 
Kölnern entgegenkam, beweist auch die Tatsache, daß man dem Wunsch der HK entsprach und 
die De Rijn im Oktober in Friedrich Wilhelm umtaufte, obwohl es ein n iederländisches Schiff 
war und blieb. 43 
Am 28. September 1 825 kehrte De Rijn nach Rotterdam zurück, um vorläufig mit der Stad 
Nijmegen regelmäßige Fahrten zwischen Köln, Antwerpen und Rotterdam aufzunehmen. Die 
königliche Genehmigungsurkunde hatte die NSBM bereits am 3 1 . August 1 825 erhalten. Als 
Anlegeorte waren neben Köln und Nijmegen noch Düsseldorf, Ruhrort, Wesel und Emmerich 
gestattet. 22 Personen versahen den Dienst auf dem Dampfschiff. Um kostendeckend zu fahren, 
mußten pro Fahrt 29 Personen an Bord sein ,  die einen durchschnittlichen Fahrpreis von 1 8  Gul­
den zu entrichten hatten. 44 
Im Spätherbst 1 825 wurde die Preußisch-Rheinische Dampfschiffahmgesellschaft mit einem 
Stammkapital von 240 000 Talern gegründet. Nach ihren Statuten sollte sie in regelmäßiger 
Fahrt mit ihren Dampfschiffen Passagiere und Güter auf dem preußischen Rhein zwischen Köln 
und Mainz transportieren und sich gleichzeitig mit den Gesellschaften in Rotterdam und Mainz 
verbinden, um ähnliche Fahrten auf den übrigen Flußteilen zu ermöglichen. Ihre Fahrzeuge 
sollten auch zum Schleppen herangezogen werden. Die Boote wollte man in Holland ankaufen; 
es war jedoch an eine rein preußische Bemannung der Schiffe gedacht. 1 200 Aktien zu je 200 
preußischen Talern wurden ausgegeben. 
Nachdem im J uni 1 826 die königliche Genehmigung eingegangen war, konnte die Concordia 
am I. Mai des folgenden J ahres die regelmäßige Fahrt von Köln nach Mainz aufnehmen. 44a Für 
den Mai sah der Fahrplan wöchentlich zwei Fahrten hin und zurück vor. Die Concordia war ur­
sprünglich von der Rhein-Main Dampfschiffahmgesellschaft in Holland bestellt und mit einer 
englischen 70 PS- Einzylinder-Niederdruckmaschine nach Wattsehern Patent ausgerüstet wor­
den. Auf der Ablieferungsfahrt am 1 6. April 1 827 stellte sich der Tiefgang als zu groß für die 
überrheinfahrt heraus. So wurde sie gegen Erstattung aller Kosten an die PRDG verkauft. 45 Ihr 
Schwesterschiff, die ebenfalls in Holland erbaute Friedrich Wilhelm, trat am 3 1 .  Mai desselben 
Jahres ihre Jungfernfahrt mit der württembergischen Königin den Rhein abwärts zur Scheide­
mündung an, wo der königliche Gast auf ein englisches Schiff umstieg. In den ersten vier Be­
triebsjahren erzielte die Kölner Gesellschaft mit drei Schiffen - 1 829 kam die Prinz Friedrich 
hinzu- beachtli che Verkehrsergebnisse.46 
Jahr Strecke Schiffe Personen Güter 
1 827 Köln-Mainz 2 1 8 624 57 1 3 5Ztr. 
1 828 Köln-Mainz 2 33 352 83 292 Ztr. 
1 829 Köln-Mainz 3 42942 1 42 452 Ztr. 
1 830 Köln-Mainz 3 52580 1 8 1 44 1  Ztr. 
Roentgens energisches Eintreten für die Dampfschiffahn auf dem Rhein hatte aber nicht nur  die 
Gründung der Kölner und Mainzer Gesellschaften zur Folge. Am 22. September 1 825 wurde 
der Großherzoglich-Badischen Rheindampferschiffahrtsgesellschaft die Konzession verliehen. 
Sie erhielt die Erlaubnis, auf dem Rhein vom Kanton Basel bis zur nördlichen L andesgrenze des 
Großherzogtums Menschen, Waren und Landeserzeugnisse aus badischen Häfen in badische 
Häfen zu bringen und auch andere Schiffe zu schleppen. Bereits 1 824 war durch den württem­
bergischen König eine Gesellschaft zustande gekommen, an der der Stuttgarter Buchhändler 
Cotta und der Konsul der Vereinigten Staaten in Bordeaux, Church, sowie der König selbst be­
teiligt waren. Cotta veranlaßte auch König Ludwig von Bayern, die Dampfschiffahn auf d'en 
Flüssen Bayerns zu gestatten. 
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Welche Auswirkungen hatte die Einführung des neuen Schiffsantriebs auf die alte Rheinschiff­
fahrt? Der Schifferstand lehnte die Dampfschiffahn von Beginn an kategorisch ab und versuchte 
mit unzähligen Beschwerden ihre Konzessionierung zu hintertreiben. Die Schiffe statt von 
Pferden durch Dampfboote ziehen zu lassen, hätte man sich vielleicht noch gefallen lassen. 
Doch man fürchtete, daß bald der Warentransport statt auf Seglern nur noch auf Dampfschiffen 
vorgenommen und viele Familien ihrer Existenzgrundlage beraubt werden würden. Zunächst 
brauchten die Schiffer nicht die Zerstörung der neuen Schiffe ins Auge zu fassen wie ihre Berufs­
kollegen in Münden, die im Jahre 1 707 Papins ( 1 647- 1 7 1 2) angebliches Dampfschiff unbrauch­
bar gemacht hatten, weil sie ihre Privilegien auf Werra, Fulda und Weser bedroht sahen.47 Die 
ersten Fahrten mit dem neuen Schiffsantrieb ließen den Schiffern durchaus noch die Hoffnung, 
daß sich die Dampfmaschine auf dem Rhein nicht durchsetzen würde. Erst als Roentgen erfolg­
reich und unter Beförderung königlicher Passagiere die Solidität der Dampfschiffe demonstrie­
ren konnte, wurde die Lage der alten Schiffahn prekär. 
Man wandte sich zuerst mit Protesten dagegen, daß Kaufleute, die großenteils auch noch 
Ausländer waren, Schiffahn und Handel miteinander verbanden, obwohl die Trennung seit 
Jahrhunderten üblich gewesen war.48 Konnte man in diesem Punkt noch auf alte Rechte po­
chen, wußte man der Schnelligkeit der Dampfschiffe nichts anderes entgegenzusetzen als eine 
Verstärkung der eigenen Anstrengungen. Die Schiffer behaupteten nämlich, daß sie den 
Dampfschiffen an Geschwindigkeit nicht viel nachstünden. Die Strecke Amsterdam-Köln 
könne man in acht bis zehn Tagen zurücklegen und von Köln nach Mainz benötige man nur fünf 
bis sechs Tage. Wenn man berücksichtigt, daß für die Route Rotterdam-Mainz üblicherweise 
vier bis fünf Wochen erforderlich waren, während ein Dampfschiff fünf bis sechs Tage brauchte, 
war das eine enorme Steigerung. 
In den alten Tagen, als man noch konkurrenzlos war, nahm man sich sehr viel Zeit. Die Schif­
fer ließen sich von ihrem Pferd den Rhein hinauftreideln und schafften an einem Tag so viel, wie 
ein Pferd zu schleppen vermochte. Durch die Dampfschiffahn herausgefordert, richtete man 
nun Relaisstationen ein, an denen die Pferde gewechselt wurden, wodurch sich die Fahrzeit auf 
dem Niederrhein von vierzehn auf sechs Tage verringerte. Man mobilisierte alle Kräfte, um die 
Brauchbarkeit des alten Systems zu beweisen. Vom 1 1. Mai 1826 an ging täglich eine Wasserdili­
gence von Köln nach Mainz mit einer Fahrtdauer von nur noch zweieinhalb Tagen. Von Mainz 
nach Köln benötigte man nur zwei Tage. 
Ganz pessimistisch schätzten die Schiffer die Aussicht auf eine Erhöhung des Transportvo­
lumens ein. Der Rhein, so argumentierten sie, sei eine abgeschlossene Handelsstraße, die keine 
Verkehrsbelebung durch das Umland erfahren könne. Das Mautsystem und die Billigkeit der 
Landfrachten durch Frankreich seien unüberwindliche Hindernisse. 4" 
Anders, aber gleichwohl ablehnend, verhielt sich die Gilde in Mainz, wo man sich auf den 
Standpunkt stellte, daß der Mittelrhein für eine regelmäßige Dampfschiffahn nicht geeignet sei, 
weil dieser Stromabschnitt sehr viele gefährliche Stellen habe. Da der Schifferstand hohe Sum­
men in die Rheinschiffahn investiert habe, verlange man die Erhaltung der alten Privilegien. 
Nach Roentgens Fahrt mit der De Rijn konnte jedoch kein Zweifel mehr an der Leistungsfähig­
keit der Dampfboote auch auf dem Mittelrhein bestehen. 
Die Behörden, die über die Zulassung der neuen Gesellschaften zu entscheiden hatten, stan­
den vor der schwierigen Aufgabe, die Dampfschiffahn zu genehmigen und gleichzeitig den alten 
Schifferstand nicht zu ruinieren. Das Beispiel des württembergischen Königs Wilhelm, der das 
Problem durch die Pensionierung von acht Friedrichshafener Schiffern lösen wollte, bot kein 
Entscheidungsmuster für den Mittel- und Niederrhein. Die Zentralkommission in Mainz"0 
machte sich Gedanken darüber, wie die Konkurrenz der Segelschiffe mit den Dampfern zu er­
halten sei, so lange der Oktroivertrag, nach dessen Bestimmungen die große Schiffahn den Mit­
gliedern der Schiffergilden vorbehalten war"', Geltung hatte. Daß nach der neuen Ordnung, die 
man anstrebte, die Gewerbefreiheit eingeführt werden würde, war ohnehin allen klar. Die Gilde 
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lehnte jede diesbezüglichen Erörterungen ab, weil diese einer Anerkennung der Rechtmäßigkeit 
des Begehrens der Aktiengesellschaft bedeutet hätte. Man hatte aber mittlerweile eingesehen, 
daß man weder durch niedrigere Frachtpreise noch durch schnellere Beförderung mit den 
Dampfschiffern konkurrieren konnte. Deshalb suchte man Zuflucht zu einem alten Zunftmittel 
und forderte die Erhöhung der Frachttaxen und den protektionistischen Schutz gegenüber der 
Kleinschiffahrt. 
Um die sozialen Auswirkungen der Neuerungen zu mindern, beschlossen die Uferregierun­
gen, einige vorbeugende Maßnahmen an die Konzessionsvergabe zu knüpfen. Den Segelschif­
fern sollte die Beteiligung an den neuen Gesellschaften ermöglicht werden. In Köln mußten 250, 
in Mainz I 00 und in Baden ein Drittel der Aktien für den einheimischen Schifferstand reserviert 
werden. Allerdings erwies sich diese Bestimmung als untauglich, weil ein Schiffer, der sein gan­
zes Vermögen in seinem Segelschiff angelegt hatte, kaum den Kauf finanzieren, geschweige 
denn von dem Ertrag einer Aktie leben konnte. Die zweite Maßnahme betraf die Rekrutierung 
der Besatzung. Die Gesellschaften waren gehalten, ihr Personal unter den Schiffern ihres Hei­
matstaates anzuwerben. Doch das erwies sich als nur sehr schwer möglich. Denn man konnte 
dieselben Leute, die bisher Segelschiffe bedient hatten, nicht ohne weiteres auf Dampfbooten 
einsetzen. Für verschiedene technische Funktionen, wie Überwachung und Bedienung der 
Dampfmaschinen, konnten nur gelernte Mechaniker eingesetzt werden. Diese technischen Ex­
perten zu finden, war recht schwierig und gelang häufig nur durch die Zahlung außerordentlich 
hoher Löhne. 
Die Gesamtkosten für die Bedienung eines Dampfschiffes der NSBM wurde 1 826 auf I I  740 
Gulden geschätzt. Davon entfielen bei freier Kost 1 600 fl auf den Maschinisten, I 000 fl auf sei­
nen Gehilfen, 1 200 fl auf den Kondukteur, 500 fl auf den Zimmermann, 500 fl auf den Heizer, 
während der Kapitän 950 fl und die Matrosen nur 375 fl erhielten. Der Techniker und sein Ge­
hilfe verdienten also mehr als der Kapitän, und die Heizer wurden besser bezahlt als die Matro­
sen." 1 Die gelernten, in alter Tradition stehenden Schiffer sahen sich zurückgedrängt von Ange­
hörigen neuer Berufsgruppen, die bisher mit der Schiffahn noch nicht in Berührung gekommen 
waren. Der Mechaniker und seine Gehilfen gehörten, im Gegensatz zum technischen Personal 
der späteren kaiserlichen Marine'2, von Beginn der Dampfschiffahn an mit zu den wichtigsten 
Männern an Bord und erhielten eine mit ihrer herausgehobenen Stellung korrespondierende 
höhere Vergütung als die Fachkräfte der alten Schiffahrt. 
Im Jahre 1 827 mußte die PRDG 1 3  78 1 Taler für ihre Mannschaften aufwenden, obwohl ihre 
Schiffe nur wenige Monate im l:.insatz waren. Ein erheblicher Teil der hohen Kosten wurde da­
durch verursacht, daß Maschinisten, Kondukteure, Kapitäne und anderes Personal vor ihrem 
Dienstantritt nach Holland geschickt werden mußten, um sich dort in ihre neuen Funktionen 
einweisen zu lassen. Abgesehen von den Technikern und den selbständigen Schiffsmeistern, 
dürfte ein großer Teil der übrigen Besatzungsmitglieder, wie Schiffsknechte, Setzschiffer, ange­
hende Schiffsmeister und ähnliche Personen, aus den Kreisen des alten Schifferstandes gestammt 
haben. Sicher ist, daß die S teuerleute aus dem Lotsenstand kamen, weil zur Führung eines Schif­
fes der Besitz eines Patentes für die betreffende Strecke erforderlich war. Der Steuermanns­
zwang für Dampfschiffe erwies sich jedoch als sehr hinderlich, weil man bei jeder Fahrt mehrere 
Piloten benötigte, die das Patent für den entsprechenden Stromabschnitt besaßen. So wurden 
die Lotsen fest angestellt als Fachkräfte, die den Kurs auf der gesamten Fahrstrecke zu halten 
verstanden. Insgesamt gesehen waren der Anwerbung von Personal aus dem alten Schifferge­
wnbe wegen mangelnder (,?ualifikationen enge Grenzen gesetzt. Dabei stellt sich die Frage, 
wieviele Schiffer durch die Dampfschiffahn arbeitslos geworden sind. 
In den ersten Jahren muß die Zahl verhältnismäßig gering gewesen sein. Eine unmittelbare 
Konkurrenz durch die Dampfschiffe ergab sich zunächst nur im Personenverkehr, während im 
Güterverkehr von einer Beeinträchtigung der Segelschiffahn kaum gesprochen werden kann. 
Die Dampfschiffe machten keineswegs die Kähne überflüssig. Mit Recht betonten die Handels­
kammern immer wieder, daß das Transportquantum der Dampfer neu auf den Rhein gebracht 
worden und nicht den Schiffern entzogen worden sei. Ebensowenig habe sich das Niveau der 
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F rachtpreise abwärts entwickelt.'" Wie bei der Einführung der Dampfkraft im Schiffbau so 
sollte sich 20 Jahre später bei dem Bau der Eisenbahnen zeigen, daß ein neu es Transportmittel 
ein beträchtliches Ansteigen des gesamten Verkehrsaufkommens zur Folge hatte. Die Anlage 
von Eisenbahnlinien im Königreich Hannover z. B. wurde zunächst mit dem Argument be­
kämpft, daß der Transitverkehr vor allem von Harnburg und Bremen nach Ost- und Süd­
deutschland zu schnell durch das eigene Territorium geleitet werde, als daß der alte Handels­
stand davon profitieren könne. Die Fuhrleute und Schiffer wiederum sorgten sich, daß sie durch 
das neue Beförderungsmittel arbeitslos gemacht würden. Beide Befürchtungen traten nicht ein. 
Vielmehr zog die Eisenbahn eine wirtschaftliche Belebung nach sich, die ein erhöhtes Verkehrs­
aufkommen auch auf den alten Transportwegen bewirkte. 54 Auch am Rhein zog das neue, 
schnellere Wasserfahrzeug neue Güter an den Rhein, so daß die Handelskammern 1 829 bereits 
mit Stolz vermerkten, daß der Rhein wieder zu einer europäischen Durchgangsstraße geworden 
se1. 
Bis zu ihrem endgültigen Untergang Ende der 1 840er Jahre vermochte sich die Beurt- oder 
Rangschiffahn zunächst neben den Dampfschiffen zu behaupten. Noch im dritten J ahrzehnt 
läßt sich erkennen, daß sich die Beurtschiffahrt seit 1 8 1 4 stark belebt hatte. 55 Lehmann hat 
nachgewiesen, daß Dampf- und Beurtschiffe ein unterschiedliches Warensortiment an Bord 
nahmen. Das Schwergewicht des Großhandels lag vor allem auf Kaffee, Gewürzen, Südfrüch­
ten und Reis,  während die Spediteure Rohbaum wolle, Baumwollgarne, Farbmittel, Farbhölzer, 
D rogen, Baumöl, Salpeter, Schwefel und Kupfer transportierten. 56 
Der zunehmende Dampfschiffverkehr hatte jedoch das Ende der Rangschiffahn zur Folge. In  
Duisburg wurde der letzte Beurtvertrag 1 844 abgeschlossen. 1 847  übertrugen die Duisburger 
Kaufleute der Niederrheinischen Dampfschleppschiffahnsgesellschaft in Düsseldorf die Beför­
derung der Güter von den Niederlanden nach Duisburg und besiegelten damit das Schicksal der 
Beurtschiffahrt. Die Schiffer stemmten sich im Jahre 1 848  zum letzten Mal in spektakulärer 
Weise gegen die Dampfschiffahrt und beschossen während der Revolutionsunruhen mehrere 
Schleppdampfer. "'7 
Im ersten Jahrzehnt ihres Bestehens erfüllte die Dampfschiffahn keineswegs alle in Köln und 
Mainz gehegten Erwartungen. Auch in Rotterdam erlahmten zeitweilig die Energien, so daß 
man kurzfristig zu protektionistischen Maßnahmen sowohl in Holland als auch in Preußen 
griff. Die neue Technik allein war nicht im Stande, einen leistungsfähigen Großbetrieb im Ver­
kehrswesen herbeizuführen. Erst die Freiheit der Konkurrenz brachte den neuen, auf Kapital­
basis operierenden Unternehmen verstärkten Verkehr und somit der Dampfschiffahn den er­
hofften Durchbruch. 
IV 
Im Jahre 1 830 fuhren nach der folgenden übersicht'8 zwölf Dampfschiffe auf dem Rhein: 
Name 
De Nederlander , Stad Nijmegen , 
Stad Keulen (ex james Watt ) ,  
Hercules 
Prinzessin Marianne 
ein Boot (Name unbekannt) 
Stad Antwerpen , De Zeeuw 
Anlegeorte 
Köln, Rotterdam und Antwerpcn 
Middelburg, Antwerpen und 
Rotterdam 
Dordrecht und Rotterdam 
Rotterdam und Antwerpen 
Name 
Concordia , Friedrich Wilhelm , 
Prinz Friedrich ( ex De Rijn) 
Stadt hankfurt 
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Anlegeorte 
Köln und Mainz 
Mainz und Schroeck (bei Karlsruhe) 
Alle diese Schiffe waren auf kleinen holländischen Werften oder auf der NSBM- Werft Fijenoord 
gebaut und mit englischen Maschinen ausgerüstet, die entweder aus England importiert oder 
von Cockerill oder Roentgen nachgebaut worden waren. In  Deutschland gab es Mitte der 
1 820er Jahre am Rhein noch keine Werften und Maschinenwerkstätten, bei denen die PRDG 
ihre Dampfschiffe hätte bestellen können. 
1 825 hatte die Kölner HK noch vergeblich durch Zeitungsanzeigen " Lusttragende" aufge­
fordert59, die mit Roentgen ausgemachten Bedingungen einzusehen ,  um für die Lieferung von 
Schiffsmaschinen einen deutschen Wettbewerb anzuregen. Neben Kölner G robschmieden, die 
nicht ernstlich in Frage kamen, hatte die Hüttengewerkschaft und Handlung Jacobi, Haniel & 
Huyssen (GHH) in Sterkrade ihr Interesse angemeldet. Sie war jedoch kurzfristig nicht in der 
Lage, mit der NSBM zu konkurrieren. 
Einer der I nhaber der Hüttengewerkschaft (GHH)60, Pranz Haniel ( 1 779- 1 868) ,  betrieb seit 
1 8 1 6 einen Kohlen- und Kokshandel mit zwei Schiffen und sechs Nachen auf Rhein und Ruhr 
und war 1 8 1 7  mit der Dampfschiffahn in Berührung gekommen, als ein Balancier der Caledonia 
brach. Haniels Kompagnon und Schwager, der technische Dirigent der Hüttengewerkschaft 
(GHH) Gottlob Jacobi ( 1 770- 1 823 ) , half Watt jun. aus der Verlegenheit und goß einen neuen 
Balancier für die Antriebsmaschine in Sterkrade. 6 1 Seit dieser Zeit interessierte sich Haniel für 
die Dampfschiffahrt, ohne daß � konkrete Maßnahmen eingeleitet hätte, um an ihr zu partizi­
pieren. Das tat er erst rund ein Jahrzehnt später, als die PRDG ihre Anzeigen veröffentlichte. 
Eine Maschinenwerkstätte62 besaß die Hüttengewerkschaft (GHH) seit 1 820. Ihr Leiter war 
der königliche Maschineninspektor Ernst Merker, der seine Ausbildung bei dem Pionier des 
Dampfmaschinenbaus, August Friedrich Holtzmann ( 1 768- 1 827),  in Polen und Schlesien er­
halten hatte. Es lag nahe, daß Haniel durch eine Ausweitung der Produktion auf den Schiffsma­
schinenbau und auch auf den Schiffbau eine Marktlücke auszufüllen hoffte. Seine 1 828  unter-
Abb. 3 Franz Hanie/ (1779-1868) 
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nommenen Bemühungen gingen jedoch noch weiter, da er die Gründung einer eigenen Schiff­
fahrtsgesellschaft plante, um sich deren Dampferbestellungen zu sichern. Zusammen mit dem 
Antwerpener Handelshaus Demedes & Mintjens wollte Haniel zwischen Köln und Antwerpen 
eine regelmäßige Dampfbeurtschiffahrt betreiben, deren Konzessionierung er am 27. Novem­
ber 1 828  beim Kölner Regierungspräsidenten Heinrich Delius ( 1 773 - 1 832) beantragte. Dem 
Gesuch zufolge beabsichtigte die Gesellschaft, "die dazu erforderlichen Dampfmaschinen in 
unserer Maschinen-Werkstatt und die Schiffe in Ruhrort" erbauen zu lassen. Man hoffte, daß 
"unsere inländischen Rheinbewohner die Überzeugung gewinnen würden, daß auch im Vater­
lande Dampfschiffe erbaut werden können, und sich dadurch veranlaßt finden, solche ferner 
nicht mehr zu sehr hohen Preisen aus dem Auslande zu beziehen". 63 Haniels Plan, Schiffahn 
und Schiffbau zu kombinieren, gelangte nicht zur Ausführung. Doch deshalb scheiterte nicht 
das ganze Projekt. 64 
Im Jahre 1 822 hatte Haniel im Ruhrorter Hafen einen Schiffsniederlageplatz erworben. An 
dieser Stelle und auf der Hafeninsel ließ er 1 829 seine Schiffswerft anlegen, die aus einer Bauhal­
le, einer Helling, einem Ausrüstungsplatz an der Spitze der Werftinsel, einer Kesselschmiede 
und einer Dampfmaschinenreparaturwerkstätte bestand. Für die Anlage und Leitung der Werft 
benötigte der technische Direktor der Hüttengewerkschaft (GHH), Wilhelm Lueg 
( 1 792- 1 864 )65 , qualifiziertes Personal, das in Deutschland nicht zu bekommen war. Bei dem 
großen Mangel an erfahrenen Maschinenbauern und bei der fehlenden Kompetenz deutscher 
Schiffbauer - der Ruhrorter Baumeister Neinhaus hielt den Spiegel des ersten auf der Werft ge­
bauten Dampfschiffes für das Vorderteil - mußten sich Haniel und Lueg im Ausland nach Fach­
kräften umsehen. 
Nach der Unternehmerischen Hilfeleistung für die PRDG mußte Roentgen, in diesem Falle 
allerdings unfreiwillig, Haniel mit Personal versorgen, damit der Bau von Schiffen und Dampf­
maschinen in Ruhrort überhaupt aufgenommen werden konnte. Auf Veranlassung des Kölner 
Regierungspräsidenten Delius warb Haniel Ingenieure, Techniker und Facharbeiter in Rotter­
dam ab. Als erster nahm Wilhelm Strack ( 1 803- 1 8 . .  ) im Sommer 1 82 8  Haniels Angebot an, 
nach Ruhrort zu kommen, weil er sich seinem Vetter Roentgen nicht mehr unterordnen woll­
te.66 Mitte 1 829 folgte ihm der Engländer Nicholas Oliver Harvey ( 1 80 1- 1 86 1 ) , den Roentgen 
1 824 für die zu errichtende Werft auf der Insel Fijenoord gewonnen hatte. 67 Weiteres Personal 
wechselte nach Ruhrort: der niederländische Schiffbaumeister Kriens, ein erfahrener englischer 
Kesselschmiedemeister sowie weitere holländische und englische Fachkräfte. Sie kamen, wie 
Haniel behauptet, "ohne unser Zuthun"nach Deutschland. Obwohl Roentgen ganz unmißver­
ständlich antwortete, daß "unsere Leute umgekauft" worden seien68, trübte die Abwerbeak­
tion nicht sein freundschaftliches Verhältnis zur Hüttengewerkschaft (GHH). 
Roentgen, Strack und Harvey hatten mehrere Jahre in Rotterdam mit verschiedenen Boots­
formen experimentiert, die sowohl für den Schlepp- als auch für den Personenverkehr verwen­
det werden konnten. Darüber hinaus waren die schwierigen Stromverhältnisse auf dem Ober­
und Mittelrhein in Rechnung zu stellen, wo eine starke Strömung hohe Ansprüche an die Ma­
schinenkraft stellte. Bug und Kiel mußten hier das schnellfließende Wasser durchschneiden, 
während auf dem Niederrhein mit seiner schwachen Strömung die breitere, dem Seetyp entspre­
chende Bauweise vorherrschte, die das Schiff über die Welle hob. 6" Es wurden sowohl die 
Bootsform und -konstruktion variiert, als auch die Brauchbarkeit von Holz und Eisen als Bau­
material getestet. Roentgen hatte bereits 1 824 den Bau eines eisernen Schiffes geplant. 
Neben den schiffbautechnischen stellten die Ingenieure auch zahlreiche maschinentechnische 
Versuche an. Nachdem die ersten Dampfmaschinen noch aus England bezogen werden mußten, 
strebte Roentgen danach, sich von diesen Importen unabhängig zu machen. Nach verschiede­
nen Konstruktionsveränderungen und -Verbesserungen gelang es Roentgen Ende der 1 820er 
Jahre, das von Jonathan Hornbiower ( 1 753- 1 8 1 5) bereits 1 78 1  im wesentlichen vorwegge­
nommene und von Arthur Woolf ( 1 766- 1 837) im Jahre 1 8 1 0 verbesserte Prinzip der Verbund­
maschine für den Antrieb von Schiffen weiterzuentwickeln. Die Maschinen der Dampfboote 
James Watt und Hercules wurden zu Verbundmaschinen mit Zwischenkammern umgebaut. 70 
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Roentgen war damit seiner Zeit voraus, da sich dieser Maschinentypus erst in den 1 860er Jahren 
allgemein durchsetzte, nachdem j ohn Eider ( 1 824- 1 869) in Glasgow verschiedene Verbesse­
rungen angebracht hatte. 71 Man wird davon ausgehen dürfen, daß Roentgens Beschäftigung mit 
dem Verbundprinzip vorwiegend auf Harvey zurückgeht, der mit Woolf in der Maschinen­
werkstätte seines Onkels Henry Harvey in Cornwall zusammengearbeitet hatte. 
Große Bedeutung maß Roentgen der Sicherheit bei. Um den damals noch recht häufigen Ma­
schinenexplosionen vorzubeugen, wurde die Haltbarkeit und Stärke des Materials, besonders 
für die Schiffskessel, laufender Prüfung unterzogen. 
Haniel verfügte also über gut ausgebildetes Personal, das zum ersten Mal Anfang 1 829 Repa­
raturen an der Concordia und der Friedrich Wilhelm im Düsseldorfer Winterhafen vornahm. Im 
Abb. 4 Lageplan der Werft Ruhrort, um 1835 
Abb. 5 Niebolas Oliver Harvey (1801-1861) 
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Winter 1 829/30 konnten die Ausbesserungsarbeiten auf der fertiggestellten Werft in Ruhrort er­
folgen. Da Haniel nach dem Scheitern seiner Antwerpener Pläne einen Auftraggeber für seine 
Werft benötigte, sicherte er sich in Verhandlungen mit der PRDG die Vergabe von Reparatur­
und Bauaufträgen der K ölner Gesellschaft. 72 Die PRDG wiederum hatte Roentgen als techni­
schen Berater für sich gewonnen. So schien alles bestens für den Bau des ersten Dampfschiffes in 
Ruhrort geregelt zu sein. 
Im August 1 829 wurde die Stadt Mainz auf Kiel gelegt und von Strack und K riens unter Har­
veys Aufsicht gebaut. Nach dem Stapellauf am 7. Mai 1 830 erfolgte im Sommer die Ausrüstung 
und im Oktober die J ungfernfahrt. Die Mitteldruckmaschine, die Harvey statt der üblichen 
zwei Wattsehen Niederdruckmaschinen konstruiert hatte, arbeitete nicht zufriedenstellend. 
Harvey wollte von dem bewährten Maschinentypus abweichen, weil e i n e  Maschine billiger war 
und weniger Kohlen verbrauchte. Harvey und Lueg hatten auf einer technischen lnformations­
reise73 im Jahre 1 829 dieses System kennengelernt, das von den I ngenieuren Sims und Woolf mit 
Erfolg bei ortsfesten Anlagen verwendet worden war. Harvey und Lueg beschlossen, eine Mit­
teldruckmaschine in die Stadt Mainz einzubauen, und ließen ihre Pläne von Woolf und Harveys 
Onkel Richard Trevithick ( 1 77 1 - 1 833) billigen. Die beiden I ngenieure bestärkten Harvey in der 
Annahme, daß"große K raft mit einem möglichst geringen Aufwand von Schwere nicht anders 
zu erzielen sein dürfte". 74 Trotz mehrfacher Umbauten und trotz der Hilfe von eigens angestell­
ten englischen Maschinisten erzeugte der K essel jedoch nicht genug Dampf und bewirkte bei der 
für diese Maschine zu leicht konstruierten Stadt Mainz unangenehme Stöße. Erst die im Som­
mer 1 832 eingesetzten zwei Niederdruckmaschinen, die der I ngenieur Friedrich Kesten 
( 1 808- 1 8 93)  konstruiert hatte75, erfüllten die Erwartungen. Der PRDG waren zwei Maschinen 
letztlich lieber, weil man davon ausging, daß bei einem möglichen Ausfall der einen, die zweite 
Maschine weiter arbeiten könne. Mag Harveys Experiment auch gescheitert sein - wobei fest­
zuhalten ist, daß eine von Harvey nach dem neuen Prinzip konstruierte Dampfmaschine erfolg­
reich für die Hüttengewerkschaft (GHH) arbeitete -, so ist es doch ein illustratives Beispiel für 
den Transfer technischen Wissens von England zum Kontinent einerseits und für internationale 
Zusammenarbeit von Ingenieuren andererseits. 
Der ursprünglich veranschlagte Preis für die Stadt Mainz von 45 000 Talern mußte zwar auf 
60 000 Taler erhöht werden, jedoch war dieser erste auf einer deutschen Werft erbaute Rhein­
dampfer erheblich billiger als die Concordia und die Friedrich Wilhelm , die 94 000 bzw. 89 000 
Abb. 6 Friedrich Kesten (1808-1893) 
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Taler gekostet hatten. Einen Gewinn konnte Haniel durch den Bau und Verkauf der Stadt 
Mainz nicht erzielen. 
Das zweite, 1 832 von der Ruhrorter Werft an die Kölncr Gesellschaft abgelieferte Dampf­
schiff, die Stadt Coblenz ,  war von Anfang an ein Erfolg. Die von Kesten entworfenen Nieder­
druckmaschinen funktionierten hier vorzüglich. Für den Innenbau - Salons und Kabinen -, 
aber auch für den Ausbau des rohen Schiffsrumpfes sicherte man sich die Mitarbeit des Ar­
chitekten Heinrich J ohann Freyse76, der als erster Architekt zur Prüfung als Privatbaumeister in 
Preußen zugelassen worden war. 
Neben den Neubauten entwickelte sich mit der wachsenden Flotte der PRDG ein reger Repa­
raturbetrieb. Im Winter 1 83 1 /3 2  mußte die von Fop Smit in Kinderdijk gebaute und von J ohn 
Cockerill mit Maschinen ausgerüstete Prinzessin Marianne repariert werden, weil das noch 
durchgehend aus Holz gebaute Dampfschiff sich zu stark durchgebogen hatte. Das machte das 
A usrichten auf ebenen Kiel, unter Anbringung von entsprechenden Verstrebungen, für die man 
zunehmend Eisen verwendete, erforderlich. Den Plan für den Umbau der Prinzessin Marianne 
hatte man Roentgen zur Prüfung vorgelegt. 
Nach dieser ersten Mitwirkung beim deutschen Dampfschiffbau nahm Roentgen in den näch­
sten Jahren recht intensiv daran teil. Im Winter 1 832/33 wurden die Concordia , Friedrich Wil­
helm und Stadt Frankfurt nach Roentgens Plänen gestreckt und verstrebt. Im folgenden Winter 
streckte und stärkte man die Stadt Mainz durch hölzerne Sprengwerke und eiserne Schrägver­
bände. 77 
Die massive Hilfe Roentgens half der Ruhrorter Werft nicht nur über technische, sondern 
auch über personelle Probleme hinweg. Im Mai 1 832  schied Harvey aus und übernahm Woolfs 
Stelle als technischer Leiter in Hayle Faundry. Freysc verließ nach seiner Mitarbeit an der Stadt 
Coblenz wieder die Werft. Strack gründete 1 833  mit dem Ruhrorter K ohlen- und Holzhändler 
Friedrich Jacob Westphal in Duisburg an der Einmündung des Rheinkanals eine eigene Werft. 78 
Als Schiffbauer stand der Werft plötzlich nur K riens zur Verfügung, der sich auch noch weiger­
te, den ihm zur Ausbildung anvertrauten Ferdinand Noot ( 1 806- 1 879) in die Geheimnisse des 
Schiffbaus einzuweihen. In  der Dampfmaschinenabteilung arbeitete neben Kesten und Lueg 
noch der Absolvent des Berliner Gewerbeinstituts , Engstfeld, dem die untergeordnete Stellung 
nicht behagte. 7� 
Unter diesen Umständen mußte die Hüttengewerkschaft (GHH) froh sein, daß Roentgen im 
Frühjahr 1 834 beim Umbau der Stadt Frankfurt behilflich war. Dieses 1 828  in Ysselmonde in 
Holland gebaute und mit Maschinen von Isambard Brunel ( 1 806- 1 859) ausgerüstete Boot hatte 
verschiedene Konstruktionsschwächen. Bereits 1 832 wurde ein neuer Kessel in das Schiff, das 
bei der Verschmelzung der Mainzer und Kölner Gesellschaften 1 832  in den Besitz der PRDG 
übergegangen war, eingebaut. Zwei Jahre später sollte die Stadt Frankfurt mit einer Verbund-
Abb. 8 Stadt Coblenz vor Coblenz. Aquatinta von Bodner nach einem Gemälde von Witthoft 
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expansionsmaschine ausgerüstet werden. Roentgen hatte auf seine Entwicklung der  Verbund­
maschine, die im Schlepper Hercules und in der Stad Keulen mit Erfolg arbeitete, im Juni 1 833  
durch Merkens ein Patentgesuch in  Berlin eingereicht, welches am 5 .  Dezember 1 833  für die 
Dauer von zehn Jahren für die preußische Monarchie erteilt wurde.80 
Der dritte Neubau auf der Ruhrorter Werft, die Kronprinz von Preußen ,  erhielt eine kombi­
nierte Expansionsdampfmaschine nach Roentgens Patent. In einem am 1 .  Oktober 1 834 abge­
schlossenen Vertrag zwischen der Kölner Gesellschaft und der Hüttengewerkschaft (GHH) 
verpflichteten sich die Herren J acobi,. Haniel & Huyssen zum Bau des neuen Dampfschiffes und 
der Maschinen nach den von Roentgen angefertigten und mitgeteilten Plänen. An dem Entwurf 
für die Dampfmaschine mußte Kesten einige Veränderungen vornehmen, weil die von Roentgen 
vorgesehene Schiebersteuerung für die beweglichen Zylinder keinen regelmäßigen Gang der 
Maschine erwarten ließ.8 ' 
Die gleichfalls von Roentgen entworfene Prinz Wilhelm von Preußen brachte mit der kombi­
nierten Expansionsmaschine mittels oszillierender Zylinder eine weitere technische Neue­
rung. 82 In Zusammenarbeit mit Kesten und Lueg gelang es Roentgen, die Brauchbarkeit des 
Prinzips der Verbundexpansionsmaschine im Schiffbau unter Beweis zu stellen. Der nächste 
Schritt in schiffbautechnischer Hinsicht erfolgte 1 83 8, als der erste eiserne, in Deutschland ge­
baute Dampfer, Graf von Paris , vom Stapel lief, den Kesten und Roentgen geplant und konstru­
iert hatten. 83 
Die Entwicklung der Jahre 1 833 bis 1 83 8  macht deutlich, wie sehr die Ruhrorter Werft und 
die Kölner Gesellschaft ihre Existenz Roentgens Hilfsbereitschaft und technischem Können 
verdankten. Am Rhein war man sich dessen durchaus bewußt. " Die freundlichen Verhältnis­
se", so sprach der Direktor auf der 8. Generalversammlung der PRDG voll Anerkennung, " in 
welchen wir zu der Niederländischen Gesellschaft stehen, werden mit jedem Jahre inniger und 
die vielfachen Beweise von Wohlwollen, welche wir von ihrem Stifter und Schöpfer der 
Rhein-Dampfschiffahrt, dem Herrn Direktor Roentgen, erhalten, machen uns fortdauernd zu 
dessen Schuldner. "84 
I n  Roentgens Schuld standen jedoch nicht allein die PRDG und die Hüttengewerkschaft 
(GHH). Roentgen war nicht nur freigiebig in Erteilung wertvoller Ratschläge, sondern er ver­
sorgte die in Deutschland entstehenden Werften und Maschinenbaubetriebe auch noch mit qua­
lifiziertem Personal. Als die Ma'schinenfabrik Georg Egestorff in Hannover einen Werkführer 
benötigte, gab Roentgen seinen zweiten Direktor, den Ingenieur Charles Heide! ( 1 805- 1 882), 
für Hannover-Linden frei. Dort stellte Heide! fest, daß er wegen der B estellung einer 50PS­
Dampfmaschine für den Fährdampfer Kronprinz von Hannover durch die Harburger Schiffer­
gilde eingestellt worden war. Als Vorbild für die erste im Königreich Hannover gebaute 
Schiffsmaschine sollte Roentgens Zweizylinderverbundmaschine mit Kondensation dienen. 
Doch Heide! und Egestorffs Ingenieure schafften den Bau nicht, sondern mußten Roentgen um 
Hilfe bitten, die er ihnen bereitwillig gewährte. 8" 
In Bayern half Roentgen der Bayerisch- Württembergischen Gesellschaft beim Aufbau einer 
Werft in Regensburg. Er ließ seinen Neffen, Carl Roentgen, mit mehreren holländischen 
Schiffszimmerleuten an die Donau ziehen, wo sie 1 83 7  den ersten Dampfer der Gesellschaft 
bauten. 86 In diesem Zusammenhang kam es zu einer kleinen Kontroverse zwischen Franz Ha­
nie] und Gerhard Roentgen, weil sein Neffe versucht hatte, den Ruhrorter Kesselschmiedemei­
ster Dinnendahl mit einem garantierten Mindestlohn von 1 000 Talern bei freier Wohnung ab­
zu werben. Haniel verlangte im Sommer 1 83 7  in einem Brief von Roentgen, daß er seinen Neffen 
zur Zurückhaltung auffordere. Grund zur Beschwerde hatte Haniel eigentlich nicht, denn er 
hatte sich 1 828/29 nicht anders verhalten und viele Fachkräfte in Rotterdam abgeworben. 87 
Nach Strack arbeitete um 1 830 ein weiterer Vetter Roentgens auf Fijenoord. Der aus der be­
kannten Malerfamilie stammende Alfred Tischbein ( 1 803- 1 8 8 1 )  erhielt in Holland seine Aus­
bildung als Schiffbauingenieur und Maschinenkonstrukteur. Als Friedrich Harkort sich Mitte 
der 30er J ahre erneut dem Schiffbau zuwandte, fand er in Tischbein einen Ingenieur, der Erfah­
rungen auf Rotterdams Schiffswerften gesammelt hatte.88 Da Harkorts Schiffahrtsunterneh-
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mungen bald scheiterten, ging Tischbein als technischer Dirigent nach Magdeburg-Buckau. Die 
Magdeburger-Eib-Dampfschiffahrts-Gesellschaft veröffentlichte in der Magdeburgischen Zei­
tung am 1 5. Juni 1 83 7  eine Annonce, in der sie ihre Aktionäre davon unterrichtete, " wie die 
rühmliehst bekannten Kennmisse und Erfahrungen des in diesem Fache höchst ausgezeichneten 
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bewährten Dampfmaschine, den Bau hier unter unseren Augen bewerkstelligt, uns täglich mehr 
die Ueberzeugung gewähren, daß dieses Dampfboot die Schwierigkeiten glücklich besiegen 
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keiten geriet, wohl nicht zuletzt weil Tischbein zwar ein ausgezeichneter Ingenieur, aber kein 
guter Kaufmann war, zog Tischbein 1 85 1  nach Rostock und gründete eine Schiffswerft, die 1 890 
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Mo ritz Roentgen in einer Irrenanstalt in Haarlem. �0 
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